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@ Kraftfahrzeug und ein Verfahren zum Betrieb desseiben 

© Die Erfindung bevFfft ein Kraftfahrzeug mit einer Vorrich- 
tung und ein Verfahren zum automatisterten BetStigen eines 
Drehmomentdbertragungssystems und xum automatisierten 
Schalten e!nes Getriebes. 
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Beschreibung takt zu unterbinden oder um nacheinander beides zu 

erreichen. was bei einem Schaltvorgang von emem 
Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einem Gang in den nachsten Gang durchgefuhrt wird. Nach 
DrehmomentQbertragungssystem und einem Getriebe dem Ende des Schaltvorganges wird das Drefamoment- 
niit einer Vorrichtung zur automatisienen Betatigung 5 flbertragungssystem wiedereingcrOcktDeryyctorkann 
eines Drehmomentiibertragungssystenis und zum auto derart ausgelegt sem, dafi die Schaitreihenfolge sequeiH 
matisierten Schalten eines Getriebes im Antriebsstrang tieD oder in einem bcliebigen Reihenfolge erfoigt 
mit einem Antriebsaggregat, mit zumindest einem Ak- Zwischen den getriebeinternen Schahelementeny wel- 
tor zum Schalten des Getriebes sowie zum Betatigen che beispielswdse mit Veraahnungen ausgestaJtet sind, 
des DrehmomentObertragungssystem?, nut «ner 10 ist in der Rcgel eine Synchronisiereinrichtung mit bei- 
Steuerdnheii 2ur Ansteuerung des zumindest einem spielsweise einem Synchronisierring und einem Kupp- 
Aktore und mit Detektionseinrichtimgen, wie Sensoren, lungskorper vorgesehen, damit vor einem Eingriff der 
die mit der Steuereinheit in Signalverbindimg stehea Verzahnungen der einzelnen getriebeinternen Schalt- 
Die Erfindung betrifft weiterhin eine Einrichtung zur elementen cine Drehzahlsynchronisierung stattfindet 
Steuerung eines Getriebes und eines Drehmomentuber- 15 und bei im wesentlichen Drehzahigleichheit mittels des 
tragungssystems, wie einer Kupplung, bei einem Schalt- Verzahnungseingriffes ein Wirkkontakt zwischen den 
vorgang eines Kraftfahrzeuges. Die Erfindung betrifft getriebeinternen Schaltelementen eraeugt wird. Bei d- 
weiterhin ein Verfahren zur Verwendung einer solchen nem hohen Anteil der SchaltvorgSnge, tritt beim Einle- 
Einrichtung zur Steuerung eines Getriebes und ernes gen eines Ganges im Getrieb^ per Hand oder bei einer 
prehmomentabcrtragungssystems, wie einer Kupplung, 20 angesteuerten Betatigung des Schaltvorganges mittels 
bei einem Schaltvorgang eines Kraftfahrzeuges, zumindest eines Aktors, ein problemloses Einspuren der 

Solche Vorrichtungen dienen der Automatisierung Verzahnungen der getriebeinternen Schahelemente auf. 
von Getrieben, wie Stufengetrieben, und Drehmoment- Bei einem nicht zu vcrnachlassigenden Anteii der 
fibertragungssystemen, wie Kupplungen, faeispielsweise Schaltvorgange tritt jedodi eine Konstellation auf, bei 
im Antriebsstrang von Kraftfahrzeugen^Automatisierte 25 der beispielsweise die Zahnspitzen der Verzahnungen 
Schaltgetriebe sind in der Regel Schaltgetriebe, die mit der getriebeinternen Schaltelemente beim Schalten 
emer klassischen Anlenkung per Hand geschaltet wer- oder beim Einlegen eines Ganges aufeinander treffen. 
den kOnnten, wobei die Anlenkung der Getriebeschal- Diese Konstellation des Aufeinandertreffens der Zahn- 
tung auch automatisiert mit einem Betatigungsaktor ^itzen beim angesteuerten Schalten mittels eines Ak- 
durchgefOhrt werden kann. Solche Getriebe konnen 30 tors kann in ungQnstigen Fallen bei einer wdteren 
derart ausgestaltet seln. daB cine Zugkraftunterbre- Kraftbeaufschlagungzu einer Zerstorung von BauteUen 
Chung bei emem Schaltvorgang existicrL Davon zu un- eines Aktors oder des Getriebes f iihren. 
terscheiden sind typische Automatgetriebe, die im we- Aufgabe der Erfindung ist es, ein Kraftfahrzeug. eine 
^nthchen ohne Zu^araftunterbrechung wShrend des Einrichtung und ein Verfahren zu schaffen, welche bei 
Schaltvorganges realisiert werden, Solche Getriebe sind 35 einem automatisierten Schaltvorgang ein das Getriebe 
beispielsweise durch die DE-OS 39 37 302 und die DE- schonendes Vorgehen realisiert, wenn bei emem Schalt- 
PS 35 07 565 bekannt geworden. vorgang zu hohe Krafte auftreten. Aufgabe der Erfin- 

Die automatisierte Betatigung von Drehmoment- dung ist es weiterhin, ein Kraftfahrzeug, erne Emrich- 
Qbertragungssystem, wie Kuppiung. und von dem Ge- tung und ein Verfahren hierfur zu schaffen, welche erne 
tnebe weist gegenflber typischen KraftfahrzeugvoDau- 40 oben beschricbene Konstellation, bei der beispielsweise 
tomaten mit hydraulischem Drehmomentwandler und die Zahnspitzen der Verzahnungen der getriebemter- 
Planetengetrieben beispielsweise den VorteU auf, daB nen Schaltelemente beim Sdialtvorgang oder beim Ein- 
das Getriebe ein nur wenig oder ein im wesentlichen legen eines Ganges aufeinander treffen, erkennt und 
nicht modifiziertes Handschaltgetriebe sein kann, wobei durch geeignete MaBnahmen m solchen Situationen ei- 
statt des flbhchen GestSnges zur Ubertragung der 4s ne Zerstorung von Bauteilen des Fahrzeuges verhm- 
SchalthebelbewegungzurHandschaltungzumindestein dert Weiterhin soHen Kxaftfahrzeuge und Einrichtun- 
Aktor eingesetzt wird, urn das Getriebe mittels der gen und Verfahren geschaffen werden, die automadsier- 
Steuereinheit automatisiert zu schaltea Der zumindest te Getriebe nach dem Stand der Technikverbessem. 
etoe Aktor kann als Bauemheit innerhalb oder auBer- Die Enrichtung und das Verfahren des Kraftfahrzeu- 
halb des Getnebes angeordnet sein. Weiterhin kann 50 ges soUen somit kritische Situationen erkennen und die- 
auch em Schaltwalzenaktor inneriialb des Getriebes se durch geeignete MaBnahmen entschgrfen oder ver- 
aufgenommen sein, wobei der erhdhte Aufwand durch hindem oder unterbindea 

die Schaltwalze durch Einsparungen anderer BauteUe Weiterhin Uegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, 
zummdest annahemd wieder ausgegKchen werden ein Kraftfahrzeug mit emer Einrichtung zum automati- 
u^V^v e u 1*. . . , • 55 sierten Schalten und automatiaerten Kuppetozuschaf- 

Wird em Schaltvorgang emgeleitet, set es durch em fen, bei wclcher die dafur benotigten Bauteile einfach 
vom Fahrer ausgelestes Signal oder durch ein von der und kostengOnstig realisiert wegen konnen und welche 
Steuereinheit ausgeldstes Signal, wird das Drehmo- gegenQber bekannten Systeraen in der FunkUonalitat 
mentflbertragungssystem durch die Steuereinheit zu- sicherer und verbessert sind Durch die gezielte An- 
mmdestteilweiseausgerflckt Ans^ 60 steuerung des Aktors der Einrichtung soU trotz einer 

destemAktorsnirSchaltungdesG^geoderzurBetati- kostengtinstigen Teileauslegung ein erhohtes MaB an 
gung von getnebemtemen Schaltelementen durch die Betriebssicherheit realisiert werden, 
Steuereinheit angesteuert Wenn der zumindest eine Dies wird erfindungsgemSS dadurch erreicht, daB bei 
Aktor rniSiimeemerDurchfuhnmgeinesSchaltvorgan. einem automatisienel Schaltvorgang ebShS 
ges von zummdest emer Steueremheit angesteuen wird, 65 stand, wie beispielsweise ein Zustand in welchem Zahn- 

^^Ur^Z tTZ^^u"^^'^ ^'Tl ^^"^ 'P^*^^^ getriebeinternen Schaltelementen kraftbe- 

rf^^ir ^ setnebeinterne Schaltelemente nuteman- aufechiagt aufeinandertreffen, mittels Sensorsignalen 
der m Wirkkontakt zu bringen oder urn einen Wirkkon- zummdest ernes Sensors erkannt wird und die S^er- 
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einheit eine Ansteuening des zummdest ebien Aktors dest zum Betitigen des Drehmomentabertragungssy- 
derart eixileitet, dafi d^ Schaltvorgang zumindest zeit- stems und/oder zumindest zum Schalten eines Getrie- 
weise und zumhidest teilweise rQckgSngig gemacht wird bes, mit zumindest einer mit Sensoren und gegebenen- 
und anscUieBend wieder for^esetzt wird. Bin Schalt- falls anderen Elektronikeinheiten in Signalverbindung 
vorgang 5st ein Vorgang» bei welchem die eingelegten 5 stehendea Steuereinheit zur Ansteuening des zumin- 
Obersetzungen des Getriebes gewechselt werden und dest einen Aktors, mit einer Einrichtung, wie beispiels- 
somit getriebeinteme Schaltelemente auBer und in weise Sensor, zur Ermittlung einer Gr5Be, die eine beim 
Kontakt gebracht werden mussen. Scfaalten der GMnge durch zumindest einen Aktor ver* 

Ein kritischer Zustand kann beispielsweise jeder Zu- anderbare Position eines Elementes zumindest repr^- 
stand w&hrend des Schaltvorganges se!n» bei welchem lo senuert, vorteiifaah sein, wenn be! zuvor gezielt ausge* 
eine unerlaubt hohe Kraftbeaufschlagung von Teilen rQcktem DrehmomentQbertragungssystem bei einem 
beispielsweise des Getriebes resuitiert, dder bei wel- automadsierten Schaltvorgang diese GrdBe in Abhan- 
chem ein zu geringer Weg zuHickgelegt wird, irotz gigkeit der Zeit Qberwacht wird und bei Vorliegen einer 
Kraftbeaufschlagung. vorgebbaren Zeitdauer mit einer nur geringen oder kei- 

Zumindest zeitweise und zumindest teilweise bedeu- 15 ner Anderung der eine Position reprSsentierenden Gro- 
tet in diesem Zusammenhang, daB der Schaltvorgang fie der Schaltvorgang zumindest zeitweise und zumin- 
zumindest filr eine kurze Zeit, im Zeitbereich von dest teilweise wieder ruckgangig gemacht wird, das 
0,1 Miliisekunde bis zu I Sekunde unterbrochen wird, DrehmomentQbertragungssystem zumindest kurzfristig 
wobei die getriebeinternen Schaltelemente derart wie- derart betStigt wird, daB zumindest ein geringffigiges 
der auBerWirkkontakt gebracht werden, daB eine Hin- 20 Drehmoment iibertragen wird und ansc^IieBend der 
terschneidung oder Beriihrung oder Synchronisierung Schaltvorgang welter durchgeflihrt wird. 
verhindertwird. Vorteilhaft kann es weiterhin sein, wenn bei einem 

Erne vorteUhaft ausgestaltete erfmdungsgemafie Va- Kraftfahrzeug mit einer Einrichtung zum Steuern von 
riante sieht vor, daB der Schaltvorgang zumindest kurz- Schaltvorgangen, mit einem Antrieb, mit einem Dreh- 
fristig zumindest teilweise riickgHngig gemacht wird, 25 momentilbertragungssystem und einem Getriebe, mit 
wobei das DrehmomentQbertragungssystem zumindest einer Vorrichtung zur automadsierten Betatigung eines 
kurzfristig deran eingerQckt wird, dafi die Getriebeein- DrehmomentQbertragungssystems und zum automati- 
gangswelle zumindest geringfOgig verdreht wird und ^erten Sdialten des Getriebes, mit zumindest emem 
anschlieBend wird der rClckgangig gemachte Scbaltvor- Aktor zumindest zum BetHtigen des Drehmomentilber* 
gang wieder fortgesetzL Die geringfilg^;e Verdrehimg 30 tragungssystems oder zummdest zum Sdialten des Ge- 
um einen sehr kleinen Winkelbetrag eriaubt beispiels- triebes, mit zummdest einer mit Sensoren und gegebe- 
weise eine unproblematisches Einspuren der Verzah- nenfolls anderen Elektronikeinheiten m Signalverbhs- 
nung, wobei zur Verdrehung ein Drehmoment von 1 dung stehenden Steuereinheit zur Ansteuerung des zu- 
Nm bis 100 Nm appliziert wird, vorzugsweise von 3 Nm roindest einen Aktors, mit einer Einrichtung wie bel- 
bis20Nm. 35 spielsweise Sensor, zur Ermittlung einer Grofie, die eine 

Eine weitere erfindungsgemafie Ausgestaltung sieht zum Schalten der GSnge durch zumindest einen Aktor 
bei einem Kraftfahrzeug mit einem Drehmomentiiber- aufgebrachte Kraft reprasentiert, bei zuvor gezielt aus- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vorrich- gerucktem Drehmomentiibertragungssystem bei einem 
lung zur automatisierten Betatigung eines Drebmo- automatisierten Schaltvorgang ein kritischer Zustand 
ment11bertragungs$ystems und zum automatisierten 40 innerhalb des Getriebes, wie z. B. ein Zustand in wei- 
Schalten eines Getriebes» mit ziunindest einem Aktor chem Zahnspitzen von Schaltelementen kraftbeauf- 
zumindest zum Bet^dgen des Drehmomentflbertra- schlagtaufeinandertreffen durch Oberscbreitung der ei- 
gungssystems oder zumindest zum Schalten eines Ce- ne Kts£x zumindest repr^seniierenden GrdBe im Ver- 
triebes, mit zumindest einer mit Sensoren und gegebe- ^ekh zu einem Referenzwert ermittelt wird und im 
nenfalls anderen Elektronikeinheiten in Signalverbin- 45 Falle der Oberscbreitung, der Schaltvorgang zumind^t 
dung stehenden Steuereinheit zur Ansteuerung des zu- zeitweise und zummdest teilweise wieder rfickgahgig 
mindest einen Aktors, mit einer Einrichtung, wie bei- gemacht wird, das DrehmomentQbertragungssystem 
spielsweise Sensor, zur Ermittlung einer Grofie, die eine zumindest kurzfrisdg derart betatigt wird, dafi zumm- 
zum Schalten der Gauge durch zumindest emen Aktor dest ein geringfugiges Drehmoment Qbertragen wird 
aufgebrachte Kraft reprasentiert in voneiihafter Weise 50 und anscMiefiend der Schaltvorgang welter durdige- 
vor, daB bei zuvor gezielt ausgerilcktem Drehmoment- fflhrt wird 

Obertragungs^stem bei einem automatisierten Schalt- Ebenso kann es vorteilhaft sein. wenn bei einem 
vorgang eine Uberschreitung der eine Kraft zumindest Kraftfahrzeug mit ehier Einrichtung zum Steuern von 
reprSsentierenden GroBe un Vergleidi zu einem Refe- Schaltvorgingen, mit einem Antrieb, mit einem Dreh- 
renzwert ermittelt wu-d und im Falle der Oberschrel- 55 momentQbertragungs^em und einem Getriebe, mit 
tung der Schaltvorgang zumindest zeitweise und zumin- ein^ Vorrichtung zur automatisierten Be&tigung eines 
dest teilweise wieder rQckgangig gemacht wu'd, das DrehmomentQbertragungssystenss und zum automati- 
DrehmomentQbertragungssystcm zumindest kurzfrisdg sierten Schahen eines Getriebes im Antriebsstrang ei- 
derart betatigt wuxi, dafi zumindest ein geringfOgiges nesKraftfahrzeuges, mit zumindest einem Aktor zumin- 
Drehraoment Qbertragen wird und anschKeBend der eo dest zum Betatigen des Drehmomentflbertragungssy- 
Schaltvorgang weiter durchgefOhrt wu-d stems und/oder zumindest zum Schalten eines Getrie- 

GemaB eines weiteren erfinderischen Gedankens bes, mit zumindest einer mit Sensoren und gegebenen- 
kann es bei einem Kraftfahrzeug mit einem Drehmo- falls anderen Elektronikeinheiten in Signalverbindung 
raentflbertragungssystem und einem Getriebe und einer stehenden Steuereinheit zur Ansteuerung des zurain- 
Vorrichtung zur automatisierten Betatigung eines 65 dest einen Aktors, nait emer Einrichtung, wie beispiels- 
Drehmomentiibertragungssystems und zum automati- weise Sensor, zur Ermittlung einer Grofie. die eine beim 
sierten Schalten eines Getriebes un Antriebsstrang ei- Schahen der GSnge durch zumindest einen Aktor ver- 
nesKraftfahrzeuges.nMt2unundest einem Aktor zumin- anderbare Position eines geuriebeintemen Schaltele- 
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mentes zurabidest reprasentiert, bei zuvor gezielt aus- GSnge des Getriebes eingesetzt wird, ebenfalls die Be- 
gerflcktem Drehmomentflbertragungssystem bei einem tatigung des DrehmomentQbertragungssystems ansteu- 
automatisierten Schaltvorgang ein kritischer Zustand ert 

innerhalb des Getriebes, wie z. B. ein Zustand in wet Welteriiin kann es zweckmlQig sein« wenn der Aktor 
chem Zahnspitzen von Schaltelementen kraftbeauf- s zum Schalten der G§nge des Getriebes eine Schaltnral- 
schlagt aufeinandertreffen durch diese GrdBe in Abhin* ze umfaBt, wobei die Schaitwalze innerhalb oder auBer- 
gigkeit der Zeit tlberwacht wird und bei Vorliegeh einer halb des Getriebes angeordnet ist 
vorgebbaren Zeitdauer mit einer nur geringen oder kei- Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn zumindest ein 
ner Anderung der eine Position reprSsentierenden Gr6- Aktor ein elektromotorisches Antriebseiement, wie bei- 
fie der Schaltvorgang zumindest zeitweise und zumin- lo spielsweise Elektromotor. zur Betatigung des Drehmo- 
dest teilweisc wieder riickgangig gemacht wird, das mentubertragungssystems oder zum Schalten des Ge- 
DrehmomentObertragungssystem zumindest kurzfristig triebes aufweist 

derart betatigt wird, da6 zumindest ein geringfagiges ZweckmaBig kann es sein, wenn zmnindest ein Aktor 
Drchmoment flbertragen wird und anschliefiend der ein elektromagnedsches Antriebseiement zur Ansteue- 
Schaltvorgang welter durchgefuhrt wird. 15 rung der Betatigung des DrebmomentObertragungssy- 

Eine weitere vorteiihafte Ausgestaltung der Er&i- stems oder des Schaltens des Getriebes aufweist» wie 
dimg siebt nach einem erBnderischen Gedanken vor, umfafit 

daB je eine Einrichtung, wie beispielsweise Sensor, zur Zweckmafiig kann es sein, wenn zumindest ein Aktor 
£rmitt]ung einer ersten GroBe, die eine zum Schalten ein druckmittelbetatigtes Antriebseiement zur Betad- 
der Gdnge durch zumindest einen Aktor aufgebrachte 20 gung des Drehmomentiibertragungssysteras und/oder 
Kraft zumindest reprasentiert und zur Ermittlung einer zum Schalten der G§nge des Getriebes aufweist 
zwehen GrdBe, die eine beim Schalten der GSnge durch Ebenso kann es vorteilhaft sein, wenn das druckmit- 
zumindest einen Aktor veranderbare Position eines Ele- telbetStigte Antriebseiement ein hydraulisches, hydro- 
mentes zumindest reprisentiert, vorhanden ist und daB statisches, pneumatisches oder hydropneumatisches 
bei ausgeriicktem Drehmomentflbertragungssystem bei 25 Antriebseiement isL 

emem automatisierten Schaltvorgang erne Oberschrei- Eine weitere erikidungsgem§Be Ausgestaltung kann 
tung der eine Kraft zumindest reprSsentierenden ersten vorsehen, daB zwischen dem Antriebseiement und e!- 
GroBe im Vergleich zu einem Referenzwert ermittelt nem Betatigungselement des Drehmomentilbertra- 
wird und die zweite GrdBe in Abhangigkeit der Zeit gungssystems eine mechanische Obertragungsstrecke, 
nberwacht wird, wobei bei einer Oberschreitung des 30 wie GestangcBowdenzug oder Walze, oder eine druck- 
Referenzwertes durch die erste GroBe und bei Vorlie- raittelbetatigte Obertragungsstrecke, wie hydraulische 
gen einer vorgebbaren Zeitdauer mit einer nur geringen oder pneumatische oder anderweitige Obertragungs- 
oderkeiner Anderung der eine Position reprSsentieren- strecke angeordnet ist Weiterhin kann sie vorsehen, 
den zweiten GrdBe der Schaltvorgang zumindest zeit- daB zwischen dem Antriebseiement und einem BetSLti- 
weise und zumindest teilweise wieder rOckgangig ge- 35 gungselement des Getriebes zum Schalten eine mecha- 
macht wird, das DrehmomentQbertragungssystem zu- nische Obertragungsstrecke oder eine druckmittelbetS- 
mindest kurzfristig derart betatjgt whd, daB zumindest tigte Obertragimgsstrecke nach den obigen Charakteri- 
ein geringfOgiges Drehmoment ubertragen wird und an- stiken angeordnet ist 

schlieBendderSchaltvorgangweiterdurchgefOhrtwird. Eine weitere zweckmSfiige Ausgestaltung deht vor, 
Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn bei einem 40 daB zunundesteuiKraftsensor die von zumindest dnem 
automatisierten Schaltvorgang »ne 0^berschreit^mg der Aktor aufgebrachte Kraft zum Schalten der GSnge de- 
eine Kraft zundndest reprSsentierenden GrdBe un Ver- tektiert 

gleich zu einem Referenzwert als Funktion der Zeit er- ZweckmaBig 1st es weiterhin, wenn bei Verwendung 
raittelt wird und im Falle emer Oberschreitung des Re- eines Aktors mit elektromotorischem Antrieb eine elek- 
ferenzwertes uber zumindest erne vorgebbare Zeitdau- 45 trische KenngrdOe, wie elektrischer StromfluB der elek- 
er, der Schaltvorgang ziunindest zeitweise und zumin- trische Spannimg, als kraftproportionales Signal oder 
dest teilweise wieder rflckgangig gemacht wird, das als die eine KiSi reprSsentierende GrdBe detektiert 
Drehmomentiibertragungssystem zumindest kurzfristig wird Weiterhm kann es zweckmaBig sein, wenn zumin- 
derart betatigt wird, daB zumindest cm geringfugiges dest em Sensor, wie Druck-, Kraft- oder Wegsensor ein 
Drehmoment flbertragen wird und anschliefiend der 50 kraftproportionales oder wegproportionaies oder re- 
Schaltvorgang welter durchgef Ohrt wird prSsentierendes Signal eizeugt 

Es kann insbesondere zwedun&Big sein, wenn die Weiterhm ist es zweckmaBig* wenn die Steuereinheit 
Dauer der vorgebbaren Zeitdauer abhSngig von dem aus zwei Unteremheiten besteht, wobei die erne Unte- 
Wert der Oberschreitung der GrdBe tJber den Refe- rebiheit die Ansteuerung des Drehmomentubertra- 
renzwert ist Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn die 55 gungssystems und die andere Unteremheit die Ansteue- 
Dauer der vorgebbaren Zeitdauer abhangig von dem rung des Schaltens des Getriebes durchfuhrt Ebenso 
einzulegenden Gang des Getriebes ist kann es zweckmaBig sein, wenn beide Untereinheiten in 

Weiterhin kann erne erfrndungsgemafie Ausgestal- einem SteuergerSt aufgenommen oder integriert and 
tung vorsehen, dafl ein Aktor die Betatigung des Dreh- Es kann aber auch zweckmaBig sem, wenn die eine 
momentQbertragungssystems ansteuert und dadurch eo Steueremheit im Aktor des Drehmomentubertragungs- 
das von dem Drehmomentflbertragungssystem iiber- systems und die andere Untereinheit im Getriebeaktor 
tragbare Drehmoment bestimmt ZweckmaBig kann es oder im Getriebesteuergerat integriert ist 
sein, wenn zumindest ein Aktor das Schalten der Gange ZwectoaBig ist es msbesondere, wenn die eine Unte- 
des Getriebes ansteuert Ebenso kann es zweckmaBig reinheitin einem Steuergerat des Drehmomentfibertra- 
sem, wenn zwei Aktoren das Schalten der Gange des es gungs^eras und die andere Untereinheit in einem 
Getriebes ansteuert Steuergerat des Getriebes aufgenommen sind 

Eme weitere zweckmaBige WeiterbUdung der Erfin- Vorteilhaft kann es sein, wenn ein kritischer Zustand, 
dung sieht vor. daB ein Aktor. wdcher zum Schahen der msbesondere ein Zustand, in welchem bei emem Scbalt- 
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vorgang eine unerlaubt hohe Kraftbeaufscblagung sei- 
tens des Aktors resuitie]% mittels zumindest eines Sen* 
sors detektiert wird, wobei dieser zumindest einb Sensor 
ein kraftreprasentiercndes oder wegreprSsentierendes 
Signal erzeugt Ebenso kann es zweckmafilg sem. wenn 5 
— ein kritischer Zustand, insbesondere ein Zustand, in 
welchem bei einem Schaltvorgang eine unerlaubt gerin- 
ge Weg^derung pro ZeitintervaU resdtierte mittels 
Sensoren detektiert wird 

Ebenso kann cs zwecknoaBig sein, wenn erne uner- 10 
laubt hohe Kraftbeaufschlagung oder eine unerlaubt ge* 
ringe Wegfinderung pro Zeitdnheit im Vetgleicb zu Re- 
ferenzwerten der Kraft oder des Weges ermittelt wer- 
dea 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken kann 15 
es zweckm^Big sein, wenn eine Einrichtung zur Steue- 
rung eines Getriebes und eines Drehmomentiibertra- 
gungssystems, wie einer Kupplung, bei einem Schaltvor- 
gang eines Kraftfahrzeuges geschaffen wird 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken, kann 20 
es bei einem Verfahren zur Ansteuerung einer Vorrich- 
tung eines Kraftfahrzeuges mit zumindest einem Aktor 
zur Einstellung des von einem DrehmomentObertra- 
gungssystem ilbertragbaren Drehmoments und zur Be- 
titigung des Schaltvorganges eines Getriebes vorteil- 25 
haft sein, wenn zumindest einzebe der folgenden Ver- 
fafarensschritte bei einem Einlegen einer gewQnschten 
Getriebeubersetzung oder Gang durchgefflhrt werden: 

bei Vorliegen eines Schaltsignales wird das 30 
iibertragbare Drehmoment des Drehmomentiiber- 
tragungssystems auf einen vorgebbaren, jedoch va- 
riabe) wShlbaren Wert von im wesentixchen null 
reduziert, 

— der Schaltvorgang wird durcfa eine Steuereinheit 35 
aktiviert und mittels des zumindest einen Aktors 
werden getriebeinteme Schaltelemente in Rich- 
tung auf dieGetriebeneutralposition betatigt, 

— durch zumindest einen Aktor werden getriebe- 
interne Schaltelemente gewihlt und in Richtung 40 
auf eine eingelegte Gangpositionbetatigt, 

— zumindest eine Gr6fie des Sdialtvorgangs wird 
mittels zumindest eines Sensors als Funktion der 
Zeit detektiert, die erne zum Schahen der G^ge 
des Getriebes durch zumindest einen Aktor aufge- 45 
brachte Kraft oder eine Position von getriebeinter- 
nen Schaltelementen repr^entiert, 

— die zummdest eine Gr6iJe wird mittels zumin- 
dest einer Vergleichseinrichtung mit einem Refe- 
renzwertverglichen, so 

bei Oberschreitung der zumindest einen GrdBe 
aber oder bei Unterschreitung der Anderungsge- 
schwindigkeit der einen GrdBe unter zummdest ei- 
nen Referenzwert wird der Schaltvorgang unter- 
brodien und die BetStigung der getriebeintemen 55 
Schaltelemente kurzzeitig zummdest teilweise wie- 
der rackgSngig gemacht» 

es wird zumhidest zeitweise eine andere als die 
gewQnschte Gctriebeiibersetzung gesteuert einge- 
legt und es wird anschlieBend wieder die gewiinsch- 60 
te Getriebeflbersetzung gesteuert eingelegt, 

— das DrehmomentQbertragungssystem wird 
kurzzeitig zumindest teilweise wieder eingerQckt, 
damit zumindest eine geringftJgige Verdrehung der 
Geurlebeeingangswelle erfolgt 65 

— der Schaltvorgang wird fortgeisetzt 

Die gewiinschte GetriebeGbersetzung oder der ge- 



wunschte Gang ist die Getriebefibersetzung oder der 
Gang, weiche/welcher als nSctetes gesteuert eingelegt 
werden soil Die Auswafal kann der Fahrer uber ein 
Signal von emer Handhabe» wie beispielsweise Schalten 
an die Steueremheit writerleiten oder die Steuereinheit 
wahit diesen nSchsten einzulegenden Gang automa- 
tisch, beispielsweise anhand von Sensorsignalen und Sy- 
stemeingangsgrdBen und beispielsweise anhand von 
Schaltkennlinien oder Kennfeldern und/oder Funktio- 
nen. Der gewunschte Gang kann beispielsweise bei ei- 
nem Sechsganggetriebe mit einem RQckwartsgang je- 
der Gang dieser sechs Vorwartsfahrgange oder der 
Riickw^gang sein. Ene andere als die gewunschte 
GetriebeQbersetzung kann beispielsweise einer der an- 
deren Gauge sein, die mcht aktuell eingelegt werden 
sollen. £s kann aber auch ein anderes Getriebe, wie ein 
Viergang- oder Funfganggetriebe Verwendung fmden, 

Weiterhin kann es zweckm^ig sein, wenn zumindest 
bei Oberschreitung der eine Kraft reprisentierenden 
einen Gr5Be wShrend emer vorbestimmten Zeitdauer 
uber einen Referenzwert, der Schaltvorgang unterbro- 
chen und die Betlligungder getriebeintemen Schaltele- 
mente kurzzeitig zumindest teilweise wieder rOckgan- 
giggemacht wird, das Drehmomentiibertragungssystem 
kumeitig zumindest teilweise wieder eingerfickt wird, 
damit zumindest eine geringfiigige Verdrehung der Ge- 
triebeeingangswelie erfolgt und anschlieBend der 
Schaltvorgang fortgesetzt wu*d bis der neu einzulegen- 
de Gang eingelegt ist 

Ebenso kann es erfmdungsgemaB vorteilhaft sein* 
wenn zumindest bei Unterschreitung der Anderungsge- 
schwindigkeit der erne Position reprSsentierenden einen 
GroBe wahrend emer vorbestimmten Zeitdauer unter 
einen Referenzwert, der Schaltvorgang unterbrochen 
und die Betatigung der getriebeintemen Schaltelemente 
kurzzeitig zumindest teilweise wieder riickg^gig ge- 
macht wird, das Drelunomentiibertragungssystem kurz- 
zeitig zumindest teDweise wieder eingeriickt wird, damit 
zumindest eine geringfugige Verdrehung der Getriebe- 
emgangswelle erfolgt und anschlieBend der Schaltvor- 
gang fortgesetzt wird bis der neu einzulegende Gang 
emgelegtlst 

03enso kann^es zweckmaBig sein, wenn bei Unter- 
schreitung der Anderungsgeschwindigkeit der eine Po- 
sition reprasentierenden einen GrdBe liber eine vorbe- 
sdmmte Zeitdauer imter einen Referenzwert und bei 
Oberschreitung der eine Kraft reprasentierenden einen 
GrdBe walirend einer vorbestimmten Zeitdauer uber 
einen Referenzwert, der Schaltvorgang unterbrochen 
und die Betatigimg der getriebeintemen Schaltelemente 
kurzzeitig zumindest teilweise wieder rQckgangig ge- 
macht wird, das DrehmomentObertragungssystem kurz- 
zeitig zumindest teilweise wieder eingerQckt wird, damit 
zumindest eine geringfiigige Verdrehung der Getriebe- 
eingangswelle erfolgt und anschlieBend der Schaltvor- 
gang fortgesetzt wird bis der neu einzulegende Gang 
eingelegt isL 

Ebenso ist cs vorteilhaft, wenn die eine Kraft oder 
eine Position reprSsentierende GrdBe mittels eines Sen- 
sor?, wie Positions-, Weg-, Dnick-, Beschleunigungs- 
oder Kraftsensors detektiert wird ZweckmaBig ist es 
ebenf ails, wenn ein elektrischer Strom oder eine elektri- 
sche Spannung der in den Aktoren eingesetzten Elek- 
tromotoren als ein kraftreprasentierendes Signal ver- 
wendetwird 

Im weiteren kann es vorteilhaft sein, wenn eine Dreh- 
zahl eines mit einem in dem zumindest einen Aktor 
emgesetzten Elektt-omotoren als ein positionsreprasen- 
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tierendes Signal verwendet wird Es sind Detektionseinricbtungen, wie Sensoren, vor- 

Ebenso ist es zweckmifiig, wenn der zumindest eine gesehen, welche die Kraftbeaulschlagung oder eine Be* 

ReferenzwertauszummdestelnemSpeicherausgelesen lastung von Getriebebauteilen und/oder anderen £Ie- 

wird Weiterhin ist es zweckm^ig, wenn der zumindest menten detektieren oder zumindest eine GroBe detek- 

eine verwendete Referenzwert far alle G^ge des Ge- 5 tieren, die eine solche Belastung reprSsentieren. Der 

triebes gleich ist oder abhangig von dem aktuell einzule- Sensor 12 detektiert eine GroBe, die erne Kraft zumin- 

genden Gang gewShlt wird. Dabei kann es weiterhin dest repr^entiert, die notwendig ist» um den Schaltvor- 

vorteilhaft sein, wenn daB die zumindest eine Zeitdauer gang durchzufubren. Diese Kraft wird von dem Aktor 9 

fOr alle G§nge des Getriebes gleich ist oder abh^gig auf ein Bet^tigungselement des Getriebes 3 ausgeiibt, 

von dem aktuell einzulegenden Gang gewahlt wird 10 lun einen Gang einzulegen oder einen Gang zu wech* 

DieErflndungseianbandderFigurennahererlautert seln bzw. um in die Neutralstellung zu schalten. Der 

Dabei zeigt: Sensor 12 kann aber audi eine Position von getriebein- 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Kraftfahr- temen Schaltelementen detektieren, wobei die Steuer* 

zeuges, dnheit den Weg-2eit-Veriai2f dieser Schaltelemente be- 

Fig.2emBlockschaltbild 15 stimmt und anhand von Auffalligkeiten im Weg-Zeit- 

Fig. 3 ein Blockschaltbild, Verlauf eine zu hofae Kraftbeaufschlagung von Bautei- 

Fig. 4 ein Blockschaltbild und ien registriert Eine soldie Auf^'gkeit kann beispiels- 

Fig«5einBlockschaltbsld weise bei angeiegter BetStigungskraft ein zu geringer 

Die Flg» 1 zeigt eine schematische Darstellung euies BetStigungsweg uber eine gewisse Zeitdauer seia 

Kraftfahrzeuges 50 mit einer im Antriebsstrang ange- 20 Durch die hofae angelegte Kraft mfiBte eine hdhere Be- 

ordneten Antriebseinheit 1, wie Verbrennungsraotor, taiigungsgeschwindigkeit ergeben und somit muB ein 

mit einem Drehmomentfibertragungssystem 2, wie bei- kritischer Zustand vorliegen. 

spielsweise Reibungskupplung, Lamellenkupplung, Ma- Die Alctoren 8 und 9 stehen mit der neutralen Steuer* 

gnetpulverkupplung, Drehmomentwandler mit Wand- einheit 7 m Signalverbindung, wobei sowohi Informatio- 

lerftberbriickungskupplung oder sonstigem Drehmo- 25 nen von den Aktoren als auch Steuerbefehle an die 

mentQbertragungssystem, mit einem Getriebe 3, emem Aktoren ausgetauscht werden kdnnen. Der Sensor 12 

Differential 4 und einer angetriebenen Achse 5, iiber steht ebenso mit der Steuereinheit 7 m Signalverbin- 

welche Rader 6 angetrieben werden. dung. Weit^hin kami beispielsweise die Motorelektro- 

Die Motorabtriebswelle la steht mit einem Schwung- nik mit der Steueremheit in Sgnalverlnndung stehen. 

rad 2a und mit einem Drehmomentilbertragungssystem 30 Das DrehmomentQbertragungs^stem ist mit einem 

3 in "V^irkverbmdung. wobei eine Kupplungsscheibe 2b Sensor 20 ausgerustet, welcher entweder am Drehmo- 

imt einer Getrlebeeingangswelle 3a im wesentlichen mentfibertragungssystem 2 oder an der Obertragungs- 

drehfest verbunden ist, so daB tlber den EimUckzustand strecke 10 oder am Aktor 8 angeordnet ist Dieser Sen* 

einer Druckplatte 2c das iibertragbare Drehmoment sor detektiert direkt oder indirekt den Einrflckzustand 

desDrehmomentflbertragungssystems2gesteuertwer- 33 oder das von dem Drehmomentilbertragungssystem 

den kann. iibertragbare Drehmoment Mittels dieses Sensorsigna- 

Weiterhin erkennt man eine zentrale Steuereinheit 7, les des Sensors 20 regek oder steuert die Steuereinheit 7 

wie Computereinheit, die mit Sensoren und gegebenen- den Einruckzustand der Kupplung 2 wahrend der 

falls anderen Elektronikeinheiten in Signalverbindung SchaltvorgSnge und auch in anderen Betriebssituatio- 

steht Die Steuereinheit kann durch zwei Untereinhei^ 40 nea wie zum Beispiel bei euiem Anfahr- oder Anhalte- 

ten aufgebaut sein, wobei die eine das Drehmoment- vorgaogdesFahrzeuges. 

Obertragungssystem und die andere Betatigungsemhei- Die Steuereinheit 7 kann m Untereinheiten 7a, 7b 

ten zum Schalten des Getriebes, wie Aktoren 8 und 9, realisiert sein, die r^umlich getrennt oder zusammenge- 

ansteuert faBt sein kOnnen. Die Steuereinheit 7b kann ebenfalls in 

Der Aktor 8 betitigt flber die Verbindung 10 em Ele- 45 emer Getriebesteuerung integriert sein. Weiterhin kann 

ment 11 zum Ausrilcken des Drehmomentfibertra- die Steuereinheit 7, 7a, 7b mit einer Motorelektronik 30, 

gungssystemes, wobei der Aktor 8 einen Geberzylmder einer Antischhipfregelung 31 oder einer Traktionssteu- 

beinhalten kann, die Verbindung 10 eine Hydrauliklei- erelektronik 32 oder einer Elektronik eines Anti-Blok- 

tung sein kann imd das Ausruckelement 11 ein hydrauli- kiersystems 33 zusanmienwirken. Die Signalieitungen 

scher Zentralausrflcker sein kann. Weiterhin kann die 50 sind aUgemein mit 51 bezeichnet Sie dienen der Daten- 

Verbmdung aber auch eine rein mechanische Verbin- kommunikationzwischendenSensorenunddenSteuer- 

dung sein, die uber einen Hebel oder ein Gestange auf einheiten oder zwischen den Steuereinheiten unterdn- 

das DrehmomentQbertragungssystem einwirkt Ebenso ander. 

kdnnen BowdenzGge verwendet werdea Der Aktor Die Steuereinheit 7, 7a kann alle Umf ange von clek- 

kann aber auch ein anderes Druckmittel zur Obertra- $5 tronischea Kupplungsmanagement-Systemen aufwei- 

gung der Bewegung/Kraft vorseheiii wobei die Ober- sen, wie sie beispielsweise in der DE-OS 195 048 47 

tragungsstrecke 10 entsprediend eine Druckmittelver- bekannt geworden sind Der Inhalt dieser DE-OS 195 

bmdung ist ^ 048 47 soil hiermit voll inhaltUch zum Offenbarungsge- 

Der AktorS dient der automatisierten Betatigung des halt und zum Umfang der voriiegendcn Erfmdung auf- 

Getrlebes 3, wobei beispielsweise eine zentrale Schalt- eo genommen sein. 

welle iimcrhalb des Getriebes vorhanden ist und der Die Steuereinheit 7 steuert mittels der Aktoren 8 und 

Aktor 9 die zum Schalten des Getriebes bzw. der Gange 9 die automadsierte Betatigung des DrehmomentQber- 

notwendigen Bewegungen in axialer Richtung und/oder tragungssystemes 2 und des Getriebes 3, wobei die Aus- 

in Umfangsrichtung der zentralen Schaltwellc ansteu- wahl der Gange oder der Getriebeabersetzung zum ei- 

ert Ebenso kann der Aktor andere getriebemteme 65 nen per Knopf druckvomFalirer des Fahrzeugesvorge- 

Schalteleraente betatigen, wie beispielsweise drei geben werden kann oder vollautoxnatisch von der 

Schaltstangen zum Schalten ebes FOnfganggetriebes Steueremheit selbst gewahlt und durdigefOhrt wird. 

mit Rflckwartsgang, Das fOr den Fafarer zu betatigende Element, wie Knopt 
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ist nicht naher dargestellt Im Falle einer Vorgabe der Schaltvorgang einen kritischen Wert uberschreitet oder 

Gangpositionen durch den Fahrer muB ein Gangposi- unterschreitet 

tionsschaltelement innerhaJb der Fahrga^tzelle des Weitere Plausibilitatsentscheidungen sind moglicb, 
Fahrzeuges vorhanden seiii, wie beispielsweise im um den Sicherheitszustand des Motors und/oder des 
Lenkrad integriert, damit der Fahrer bequem die Gange 5 Getriebes respektive des Fahrzeuges zu gewShrieisten- 
des Getriebes w^hlen kann. Nachdem der Schaltvorgang nach einem Schaltsignal 
Wird durcb einen Knopf- oder Tastendruck eine m Block 101 ausgeldst wurde, wird das Drehmoment- 
nachsth5here Gangstufe angewahlt, so wird dieses Si- ubertragungssystem in Block 102 ausgeriickt, was be- 
gnai an die Steuereinheit 7 weitergeleitet, welche die deutet,daBder AktorzurBetatigungdesDrehmoment- 
Kupplung mlttels des Aktors 8 automatisiert zum Off- 10 ubertragungssystemes von der Steuereinheit zum Aus- 
nen ansteuert und das Schalten der Gange im Getriebe riicken angesteuert wird. 

mittels des Aktors 9 euileltet Das Drehmomentubertragungssystem wird zum el- 

Im Falle einer automatisierten Betatigung des Getrie- nen entweder vollstandig ausgeriickt oder aber mir so 

bes durch die Steuereinheit wird zum Beispiel anhand weit ausgeriickt,daB ein Schaltvorgang mSgfich ist Dies 

von Drehzahl- und Drehmomentdaten des Motors und/ 15 bedeutet. daB die Kupplung in einer Position geoffnet 

Oder Raddrehzahlen des Fahrzeuges Oder Geschwindig- wird. welche gegenuber dem Greifyunkt in Richtung 

keiten des Fahrzeuges und/oder Getriebeeingangs- Offnen um einen gewissen Betrag versetzt ist In emer 

und/oder Getriebeausgangsdrehzahlen anhand von ma- solchen Position ist die Kupphing zumindest so weit 

thematischen Gleichungen oder Kennf eldem bestimmt, geoffnet, dafi kein Schleppmoment abertragen wird und 

in welchem Gang das Getriebe geschaltet werden soUte, 20 ein Schaltvorgang durchgefiihrt werden kann. Eine an- 

um bei den ermittelten Daten einen hohen Komfort dere Position zwischen dem Greifpunkt und der voll 

imd/oder em hohes Beschleunigungsvermdgen imd/ geSffneten Position ist ebenfallsmoglidt 

Oder einen geringenKraftstoffverbrauchaufzuweisen. In Block 103 wird der Schaltvorgang durchjgefiihrt, 

Der Aktor 9 zum Schalten des Getriebes ist beispiels- indem zumindest ein Aktor von der Steuereinheit derart 

weise ein Schaltwalzenaktor, bei welchem durch Rota- 25 angesteuert wird. daB eine Kraftbeaufechlagung auf ein 

tion einer Schaltwalze getriebeinteme Schaltelemente Elemem zur Betatigung des Schaltvorganges durchge- 

angesteuert werden, um die jeweiligen GSnge des Ge- fuhrt wird und getriebeinteme Schaltelemente betStigt 

tricbes einzulegen oder aus dem eingelegtcn Zustand werden, Bei diescm Schaltvorgang wird je nach Aus- 

herauszunehmen. Der Aktor kann aber auch em Aktor gangssituation bei einem emgelegten Gang oder bei ei- 

sein^welcher die zentraieSchaltwelle des Getriebes be- 30 nem Neutralgang zuerst die bestehende Verzahnung 

^gtigt von getriebeintemen Schaltelementen aufgehoben, be- 

Die Fig* 2 zeigt ein Blocksdialtbild zur DurchfOhrung vor fiber den Neutralbereich dne andere Gruppe von 

des erfindungsgemaBen Verfahrens. In Tig. 2 wird das getriebeintemen Schaltelementen ausgewihlt werden 

Verfahren bei 1 00 gestartetAnschiieBend wird in Block kann, welche anschlieBend in Wirkkontakt gebracht 

101 der Schaltvorgang nach euiem Schaltsignal ausge- 35 werden. ^ , , 

155^ Die Beaufschlagung der getriebeintemen Schaltele- 

Das Schaltsignal, welches einen Schaltvorgang aus- mente erfolgt durch den zumindest einen Aktor, wobei 

16st Oder einleite^ kann zum einen fahrerseitig abgege- zur Betatigung die beaufschlagende Kraft zummdest un 

ben werden oder zum anderen von der Steuereinheit wesentlichen unterhalb eines Schwellenwertes oder 

ausgeiast swn. Automatisierte Schaltgetriebe kdnnen 40 Grenzwertes bleibt und die Entwicklung der Position 

zum einen mittels beispielswdse Schaitem oder Tastem der getriebemtemen Schaltelemente ebenfalls als Funk- 

oder Hebeln derart ausgestaltet sein, daB fahrerseitig tion der Zeit einen Grenzwert oder Schwellenwert nicht 

ein Schaltwunsch an die Steuereinheit weitergeleitet unterschreitet oder nicht Ubersteigt Dies bedeutet, daB 

wird So kann bcispielsweise ein sequentielles Schalten die Bewegung der getiieberateraen Schaltelemente auf- 

durch den Fahrer ausgelost werden. In einer weiteren as grund der Kraftbeaufschlagung eine gewisseGeschwm- 

Ausgestaltung der Erfindung kann es vorteilhaft sein, digkeit aufweist, welche von der Betatigung des Aktors 

wenn der automatisierte Schaltvorgang vollautomatisch und von der Art und Weise der Ansteuenmg abhSngt 

von der Steuereinheit gesteuert wird Zu diesem Zwek- In seltenen Fallen tritt es bei einem Schaltvorgang 

ke wird innerhalb der Steuereinheit beispielsweise ein auf, dafi die Zahnspitzen oder andere Elemente der ge- 

Kennfeld oder ehie Funktion abgelegt, nach welcher in 50 triebeinternen Schaltelemente aufeinander treffen und 

Abhangigkeit von Fahrzeugparametem das Getriebe ein Knrasten der Schaltverzahnung nicht stattfinden 

geschaltet wird kann. In einem solchen Fall geht die Gesdiwindigkeit 

Somit gibt die Steueremheit in Abhangigkeit von Be- der getriebeintemen Schaltelemente quasi auf Null zu- 

triebsparametem vor, in welchen Gang geschaltet wird rfick und die Betatigungskraft zur Beaufschlagung der 

Oder ob im aktueUen Gang weiter verblieben werden 55 getriebeintemen Schaltelemente steigt an. 

s^lL In Block 103 werden Sensoren ausgelesen oder abge- 

In Abhangigkeit des verwendeten Aktors zum Schal- fragi, welche beispielsweise eine GroSc detcktieren, 
ten der Gange des Getriebes kann eine sequentiefle welche die Betatigungskraft reprSsentiert oder welche 
Oder nichtsequentieUe Schaltung vorgenommen wer- erne GroBedetektieren. welche den Betatigungsweg re- 
den, wobei bei einem fahrerseitig ausgelSsten Schalt- go prSsentiert, wobei die Sensordaten als Funktion der Zeit 
vorgang entsprechend Schaltbefehle mittels oben be- ermitteh werden und QberDiff erenzen-Quotienten,bei- 
schriebener Mittel eingeleitet werden. spielsweise auch Geschwmdigkeiten und Anderungsge- 

Bevor ein Schaltvorgang nach einem Schaltsignal in schwindigkeiten von GroBen mittels der Steuereinheit 
Block 101 ausgeldst wird, kann zuvor euac Plausibilitats- numerisch bestimmt werden kannen. 
prafung erfolgen, d h. ob ein Schalten in emen anderen 65 In Block 104 smd die Sensoren dargestellt, welche m 
Gang moglkh ist und/oder ob ein Schalten in einen Block 103 abgefragt werden. Bei einer elektromoton- 
anderen Gang zwcckmSBig ist So kann beispielsweise schen Betatigung kann beispielsweise der Strom bzw. 
abeiprQft werden, ob die Motordrehzahl nach dem die Spannung als Signal dienen, um die Kraft oder den 
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Weg Oder ein diese Grdfien reprasentierendes Signal zu Die Fig. 2 verdeutiicht somit ein Verfahren, welches 
detektlerea Weiterhin kdnnen Druck- oder Kxaftsenso- eine Kr aftinfonnation auswertet. wobei die Fig. 3 ein 
ren eingesetzt werden oder Wegsensoren. Verfahren darstellt, das eine Weginforraation auswertet 

Anhand der E>aten der Sensoren wird in Block 105 die Die Fig. 4 zeigt ein Verfahren, das sowohl eine Weg* 
Krafdnformation des Sensors 104 ausgewertet, dh.es 5 als audi eine Kraf tmfonnation auswertet 
wird die Kraft berechnet Oder in ein kraftproportionales Das Verfohren wird bd Block 200 gestartet, wobei 
Signal umgewandelt Bei anderen Ausfubnmgsbeispie- der Schaltvorgang nach emem Schaltsignal m Block 201 
len kann das Ausgangssignal der Sensoren auch direkt ausgelost wird AnschlieBend wird das Drehmoment- 
verglichen werden, ohne daB es in eine Krafdnfonna- iibertragungssystein in Block 202, wie bereits oben be- 
tion umgerechnet wird 10 schrieben, ausgerUckt und in Block 203 werden die in- 

In den Bldcken 106 und 107 wird das Signal des Sen- temen Schalteleraente mittels eines Aktors betatigt In 
sorsl04bewertet Block 204 werden die Sensoren abgefragt, wobei als 

In Block 106 wird abgefragt, ob die Kraft einen Sensoren die Sensoren 205 und 206 in Frage kommen. 
Grenzwert Qberschreitct 1st dies der Fall, so wird ent- Der Sensor 205 detekdert erne kraftreprSlsentierende 
sprechend des Pfeiles 108 mit dem Block 109 fortgefah- 19 GroBe und der Sensor 206 detektiert eine Wegpropor- 
ren. 1st dies nicht der Pall, so wird Qberden Weg 110 bei tionale oder eine einen Weg reprasenderende GroBe. 
Block 104 fortgefahrea In Block 7 wird detekdert, ob Dies wird durch die Blocke 207 und 208 verdeutiicht 
for eine Zeitspanne D t efae hohe bzw. zu hohe Kraft de Das Signal des Sensors 1 (205) wird in eine Kraftinfor- 
internen Schaltelemente beaufschlagt liegt die Kraft mation, z. B. einen elektrischen Strom oder einen hy- 
Uber die Zeitspanne D t Ober einem Referenzwert, so 20 draulischen Druck oder eine weitere GroBe umgewan- 
wird endang des Pfeiles 111 bei Block 109 fortgefahren, delt und das Sensorsignal des Sensors 2 (206) wird in 
wobei bei einer Vemeinung der Abfrage in Blopk 107 eine Wcginformation (Block 208) umgewandelt In den 
endang des Pfeiles 112 bei Block 104 fortgefahren wird Bldcken 209 und 210 wird abgefragt, ob fur erne Zeit- 
In Block 109 wird abgefragt, ob zumindest erne der spanne D t eme zu hohe Kraft oder far eine Zeitspanne 
Bedingungen aus Block 106 und Block 107 erf ttllt ist 1st 2s D t kein oder nur ein geririger Verfahrweg realisiert ist 
dies nicht der Fall, wird bei Block 1 13 abgefragt ob der Ist dies der Fali» so wird iiber die Pfelle 211 und 212 als 
Schaltvorgang abgeschlossen ist Ist dies der Fall, wird nSchster Block der Block 213 abgefragt Der Block 213 
bei Block 114 das Verfahren beendet Der Block 113 fragt ab^ ob beide Bedingungen erfiillt sind Ist dies der 
kann ebenso in der Folge des Blockes 109 an der Stelle FaU, werden die getriebemtemen Schaltelemente in 
115 sowie im Bereich des Pfades 112 weiterhin angeord- 30 Richtung nach Getriebeposidon neutral betadgt, wie es 
net sein. in Block 214 dargestellt ist Weiterhin wird in Block 215 

Erfolgt die Abfrage in Block 109 mit ja, so werden die das DrehmomentQbertragungssystem zumindest kurz- 
getriebeinternen Schaltelemente in Richtung neutral zeitig geschlossen und anschlieBend wieder gedffnet, 
zumindest zeitweise oder zumindest teilweise betStigt, damit eine Verdrehung der Getriebeeingangsweile er- 
was in Block 120 durchgefflhrt wird Im Block 121 wird 35 folgen kann. Wird die Abfrage bei 213 negadv beant- 
das DrehmomentObertragungssystcm mittels des Ak- wortet, so wird in Block 216 abgefragt, ob der Schalt- 
tors zumindest kurzzeitig geschlossen und anschlieBend vorgang abgeschlossen ist Ist dies nicht der Fall, so wird 
wieder geoffnet, wobei das SchlieBen zumindest derart entsprechend bei den Blocken 205, 206 fortgefahren, 
erfolgt, daB em geringesDrehmomentubertragenwer- wobei bei einem abgeschlossenen Schaltvorgang bei 
den kann und erne zumindest kurzzeldge Verdrehung 40 Block217dasVerfahrenbeendetwird 
der Getriebeeingangsweile erfolgt Weiterhin kann das Die Abfrage, ob der Schaltvorgang abgeschlossen ist, 
DrehmomentQbertragungssystem auch kurzfrisdg kom- kann weiterhin in den Pfaden 218 und 219 erfolgen. Dies 
plctt geschlossen werden oder teilgeschlossen werden. kann beispielsweise dadurch erfolgen, daB ein analoger 

Nach dem Offhen werden die intemen Schaltelemen- oder di^taler Sensor abgefragt wird, welcher das Ende 
te nach Block 102a betSdgt, um einen emeuten Schalt- 45 des Schaltvorganges sensiert, wobei ehi Wegsensor 
vorgang vorzunehmea ebenfails ein gceigneter Sensor ist, welcher die Endlage 

Die Fig. 3 zeigt ein der Fig. 2 ahnliches Blockschalt- der getriebeintemen Schaltelemente detekderen kann. 
bild, wobei die Blocke 100, 101, 102, 102a und 103 sowie Bei einem Schaltgetriebe msbesondere mit Zugkraft- 
104, 109, 120 und 121 gleich sind In Block 150 wird eine unterbrechung bei einem Gangwechsel unterteilt sich 
Weginformadon abgefragt, wobei in Block 105 der 50 der Schaltvorgang in imwesentlichenvierPhasen, in das 
Fig. 2 eine Kxafdnformadon abgefragt wurde. In den Synchronisieren. das Entsperren, den Freiflug und das 
Bldcken 151 und 152 ward abgefragt, ob eine Zeitspanne Einsparen. Um eine prinzipicllc Betrachtung eines 
Dtehizugeringer Verfahrweg existiertoderobfOreine Schaltvorganges durchfOhren zu kdnnen, ist es zweck- 
Zeitspanne D t kein Verfahrweg realisiert ist Ist dies m^Big, sich den Aufbau eines Getriebes darzusteUen. 
jeweils der Fall, so wird entsprechend den Pfeilen 153 55 Wlchtigste Bauteiie smd dabei das jeweUige Gangrad 
und 154 der Block 109 als nachster Block angesteuert mit Verzahnung, der Synchronring mit Vtt^ahnung und 
Werden die Abfragen der Bldcke 151 und 152 mit nein die Schiebemuffemit Verzahnung. 
beantwortet, so wird bei Block 104 fortgefahrea Wird Beim Synchronisieren wird der Synchronring oder 
die Abfrage im Blocic 109, ob zumindest eine der Bcdin- Synchronisierring auf den Konus des Kupplungskdrpers 
gungen erfullt ist, mit nein beantwortet, wird in Block eo aufgeschobeaDasentsprechcnde ReibmomentfOhrtzu 
155 abgefragt, ob der Schaltvorgang abgeschlossen ist einem Drehzahlausgleich, d h. zu der Synchronisierung 
bevor das Verfahren bei Block 156 abgeschlossen wfrd der Drehzahlen von getriebemtemen Bauelementen. In 
Wird die Abfrage des Blockes 109 positiv bewertet, so der Phase des Entsperrens nach der Synchronisierung 
werden die getriebeintemen Schaltelemente in Rich- verdrehtdieSchiebemuffediereibschlQsagmitemander 
tung auf neutral betatigt, wie es Block 120 darsteUt und ^5 verbundenen Partner, Synchronring und Kupplungs- 
das Drehmomentubertragungssystem wird zumindest karpen Im Augenblick des Ebtauchens der Synchron- 
kurzzeitig zummdest zeitweise geschlossen und an- ringverzahnung in die Schiebemuffenverzahnung also 
schlieBend wieder geSffnet, wie es Block 120 darsteUt direkt nach dem Entsperren, beginnt die Freiflugphase. 
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Beim Enspuren der letzten Phase des Schaltvorganges 
trifft die Schiebemuffenverzahnung in zufMger Stel* 
lung auf die Kupplungskdrperverzahnimg auf. Die 
Funktionsweise des Synchronisierens bei einem Schalt- 
vorgang kann beispielsweise dem VDI-Bericht Nn 681, 
S, 177 bis 206 entnommen werden- 

Wird ein Gang eingelegt. so wird der Schaltvorgang 
in mehrere Phasen unterteilt und die Bauteile, die an 
dem Schaltvorgang beteiiigt sind, werden in unter* 
schiedlichen Positionen, beispielsweise als Funktion der 
Zeit, angeordnet sein. Diese Phasen werden wie folgt 
dargestellt: In einer crsten Phase wird beispielsweise ein 
Spiel Qberwunden, anschlieBend findet eine Vorsyn- 
chronisierung statt und danach eine Synchronisierung. 
AnschlieBend erfolgt ein Entsperren, ein Freiflug. ein 
Einspuren von Verzahnungen, ein Erreichen der Hinter- 
legung und ein Erreichen einer Endlage eines beim 
Schaltvorgang beteiligten Hementes. Bei dem Einspu- 
ren einer Verzahnung kann es auftreten, daS Spitzen 
von Verzahnungen aufeinandertreffen, ein Einspurkrat- 
zcn auftritt oder eine Einspurhemmung auftritt Diese 
Erelgnisse stellen Fehlfunkdonen dar, die beim automa- 
tisierten Schalten zufaiiig auftreten konneiL Bei einem 
Auftreffen von Verzahnungsspitzen kann bei erhdhter 
KraftbeaufscWagung eine Beeintrachtigung des Getrie- 
bes bis zu einer Zerstorung des Bauteiles erfolgea In 
diesem Falle kann die Aktorkraf t bis zu einer Maximal- 
kraft ansteigen und der Aktor kann trotz maximaler 
Kraftbeaufschlagung zum Stehen kommen, so daB der 
Schaltvorgang zunundest zeitweise unterbrochen ist In 
dieser Phase liegt eine Fehlfunktion vor, die verhindert 
werden sollte und/oder auf welche bei ihrem Auftreten 
reagiert werden sollte. Die obengenannten Fehlfunkdo- 
nen tretcn nur zufallig auf, d, h, eine Vorgehensweise 
zur Verhinderung solcher Fehlfunktionen kann nicht in 
jedem Falle durchgeftthrt werden. Es ist somit zweck- 
maBig, bei einem Eintritt einer solchen Fehlfunktion die- 
se zu dctekderen und bei einem Vorliegen einer solchen 
Fehlfunktion entsprechend zu reagierea damit der Zu* 
stand der Fehlfunktion nur eine sehr kurze Zettdauer 
vorliegt Das Ereignis der Fehlfunktion ist in der Kegel 
nicht auf eine vorgebbare Position eines Getriebebau- 
teiles festgelegt, sondem solche Positionen, m welchen 
Fehlfunkdonen^ wie beispielsweise das Auftreten von 
Verzahnungsspitzen eintreten, konnen beispielsweise 
durch VerschleiB von Bauteilen variabel seln. 

Beim Einspuren der Verzahnung konnen Probleme 
auftreten, wenn beispielsweise bei einer ungOnstigen 
Lage der Zahnflanken zueinander zu hohe Reibkrafte 
auftreten, was beispielsweise als Emspurhemmung be- 
zeichnet wird. Ebenso kdnnen die Verzahnungsspiuen 
direkt in Kontakt treten, so daB ebenfalls ein Enspuren 
verhindert wird. Die Spitzen der Verzahnungen sind in 
der Kegel abgerundet, d h. der Spitze-Spltze-Kontakt 
herrscht, wenn sich die Rundungen der Spitzen der Ver- 
zalmung derart treffen, daB der Kontalrtwinkel zwi- 
schen den Zahnspitzen sehr Hein ist und zu einer Selbst- 
hemmung fohrt Bei dieser Konstellation ist em Einspu- 
ren nicht mOglich- Es kann zu keiner Hinterlegung oder 
Oberdeckung der Zahnflanken kommen, der Gang kann 
nicht emgelegt werden und die Obertragung eines 
Drehmomentes ist somit mcht moglich. 

Der Erkennung einer solchen Fehlfunktion komnit 
eine entscheidende Bedeutung zu. Ober Sensoren wer- 
den Kraft- und/oder Weginformationen detektiert und 
beispielsweise als Funkuon der Zeit verarbeitet, wor- 
aufWn als Funktion der Zeit eine Analyse stattfinden 
kann, ob eine Fehlfunktion, wie beispielsweise dne 



Hemmung oder ein Zahn-Zabn-Kontakt vorhanden ist 
Bei einer Kraftbeaufschlagung ohne Zurttcklegung ei* 
nes entsprechenden Betatigungsweges des getriebein- 
temen Sdialteleraentes steigt die Betatigungskraft an 
5 und bei Oberschreitung der Betatigungskraft fiber emen 
typischen Wert bei einem nonnalen Schaltvorgang oh- 
ne Fehlfunkdon kann auf eine Fehlfunktion geschlossen 
werden. Ebenso kann auf eine Fehlfunktion geschlossen 
werden, wenn der Bet^igungsweg sich als Funkdon der 

10 Zeit nicht im Berexch des flblichen BetSdgungsweges 
andert oder der Betadgungsweg gar uber einen gewis- 
sen 21dtraum Null ist 

Bei Problemen beim Einspuren der Verzahnungen 
mflssen grundsEtzlich vier Ausgangssituationen analy- 

15 siert werdea Zum emen kann das Fahrzeug stehen oder 
roUen und zum anderen kann der Motor des Fahrzeuges 
laufen oder auch nicht laufen. Dadurcb ergeben sich 
durch Permutation dieser Zustande vier MogUchkeiten 
von stehendem Fahrzeug mit stehendem Motor fiber 

20 stehendes Fahrzeug mit lauf endem Motor oder roUen- 
des Fahrzeug mit stehendem Motor bis hin zum roBen- 
den Fahrzeug mit laufendem Motor. Wenn das Fahr- 
zeug steht und der Verbrennungsmotor oder der An- 
triebsmotor des Fahrzeuges nicht lauft, kann bei einer 

25 Einspurhemmung die folgende Vorgehensweise in Ab- 
hSngigkeit von dem aktuellen Gang und/oder dem Ziel- 
gang durchgefilhrt werden. 

Uegt aktuell ein Gang zur Erreichung emer Park- 
spenre, wie beispielsweise der 1. Gang oder der Kiick- 

30 wartsgang,gesdialtetvorundt5tderZielgangbeiemem 
Schaltvorgang ein anderer Gang, so kann bei einem 
Knspurproblcm bei einer Getriebeversteliung zumhi- 
dest kurzfristig in einen anderen Gang geschahet wer- 
den. um das Geiriebe zu verdrehen, um das Einspurpro- 

35 biemzubeseitigen. 

Liegt als aktueller Gang der Ncutralgang vor und soU 
als Zidgang in einen beUebigen anderen Gang X ge- 
schaitet werden, so kami bei einer Einspurhemmung 
beispielsweise n-mal versucht werd^, in den Gang X zu 

40 schalten, dh. den Gang Xeinzulegen, wenn jeweiis eine 
Einspurhemmung vorliegt Ist nach einem n-maltgen 
Versuch, den Gang X einzulegen, es nicht mdglich, die- 
sen Gang einzulegen, so kann ein Eblegen ernes Ganges 
Y diuxjhgefOhrt werden, um zu erreichen, daB sich die 

45 Verzahnung der Getriebebauteile verdreht Anschlie- 
Bend kann emeut versucht werden. den Gang X einzule- 
gen. Ist das Einlegen von Gang X weiterhin nicht mog- 
lich, und es liegt eine Einspurhemmung vor, so kann 
mehrfach wiederholt werden tiber das Emlegen des 

50 Ganges Y die Verzahnung von Getriebebauteilen zu 
verdrehen, so daB bei einem emeuten Einlegen des 
Ganges X dies auch erreicht werden kann. Ist es an- 
schlieBend nicht mdglich, den Gang X einzulegen, so 
kann beispielsweise wed«- n-mai versucht werden, ei- 

55 nen Gang Z einzulegen, um anschlieBend emeut den 
Gang X e'mzulegen. Ist auch dies nicht moglich, so kann 
beispielsweise versucht werden, jeden Gang des Getrie- 
bes einzulegen, um anschlieBend zu versuchen, den 
Gang X einzulegen. 

eo Die Gange X, Y, Z konnen beliebige Gange des Ge- 
triebes sein, wie einer der GSnge 1 bis 6 oder K 

Dieses Vorgehen bei einer Einspurhemmung bewurkt 
durch das Einlegen eines Ganges Y oder Z, daB sidi 
Getriebebauteile verdrehen und durch die Verdrehung 

65 der Getriebebautdle die Einspurhemmung aufgehoben 
wird, wenn das Einlegen des Ganges X emeut durchge- 
fGhrt Oder versucht wird. Erne soldie Vorgehensweise 
wird in der Fig. 5 als Biockschaldiikl 300 daigestellt In 
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Block 301 wird das Verfahren 2ur Durchffihnmg ebes ren der Schiebemuffe in Richtung Neutral die Kupplung 
Schaltvorganges gestartet In Block 302 wird detekdert, zumindest kurzzeitig zumindest zeitweEse geschlossen 
ob ein Neutralgang eingelegt oder vorhanden ist und und anschlieBend wieder gedffeet werdeu, um anschlie- 
die Z^hler Zl und Z2 werden inidalisiert und auf Null Bend den Ruckw^gang emeut einzulegen. Weiterhin 
gesetzt Anschliefiend wird in Block 303 versudit, den 5 kann ein ZurQckfahren der Schiebemuffe bis zur Neu- 
Gang X, wie beispielsweise den ersten oder zweiten traiposidon erfolgen und anschlieBend kann der Rilck- 
oder dritten oder cinen beliebigen Gang oder Rack- wartsgang wieder eingelegt werden. Ebensokonnenan- 
wartsgang eines Schaltgetriebes einzulegen. In Block dereGangeemgelegt werden, ohnedabei die Kupplung 

304 wird abgefragt, ob eine Einspurhemmung vorliegt zu schliefien, um anschlieBend erneut den RQckwarts- 
Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen, daB, wie 10 gang wieder einzulegen- Weiterhin kann ira Neutralbe- 
oben beschrieben, ein Kraftsensor abgefragt wird und reich die Kupplung geschlossen werden^ damit ein Ver- 
bei Vorliegen einer Qberhohten Kraft oberhalb einer drehen der Getriebeeingangswelieerreicht wird, uman- 
Kraftschwelle dieses Signal als Vorliegen einer Einspur- schlieBend emeut bei gedffneter Kupplung den Rtick- 
hemmung gewertet wird. Ebenso kann em Wegsensor wartsgang dnzulegen. Weiterhin konnen auch Kombi- 
den Betatigungsweg eines getriebeintemen Schaltcle- 15 nadonen der oben beschriebenen Verfahrensweiscn 
mentes detekderen, und bei Vorliegen ernes zu geringen durchgef Qhrt werden. Diesc Vorgehensweisen k5nnen 
Betatigungsweges als Funktion der Zeit kann ebenso auch bei einem emgelegten Ruckwartsgang und geoff- 
auf eine Einspurhemmung geschtossen werden. Liegt in neter Kupplung oder bei eingelegtem Neutralgang er- 
Bk)ck304 kerne Einspurhemmung vor, so wird in Block folgen, wenn der Zielgang ein Vorwartsfahrgang ist 

305 der Gang X als eingelegt bewertet und in Block 306 20 Ebenso kdnnen diese oben genannten Vorgehensweisen 
wird das Verfahren beendeL Liegt in Block 304 eme durchgeftlhrt werden, wenn das Fahrzeug geroUt und 
Einspurhemmung vor oder werden die Sensorsignale der Verbrenaungsmotor oder der Antriebsmotor des 
des Kraft- und/oder des Wegsensors derart interpre- Fahrzeuges nicht lauft und der aktuelle Gang der Neu- 
tiert Oder ausgewertet. daB eine Einspurhemmung als tralgang ist und der Zielgang ein Vorwarts- oder Ruck- 
vorliegend bewertet wird, so wird der Zahler Zl m 25 wSrtsfahrgang ist Ebenso kann diese Vorgehensweise 
Block 307 abgefragt Ist der Zahler Zl groBer als ein durchgefOhrt werden, wenn das Fahrzeug rollt und der 
Wert n. so wird m Block 308 fortgefahren. Ist der Zahler Verbrennungsmotor ISuft und aus einem beliebigen 
Zl nicht grOBer als der Wert n, so wird in Block 309 der Gang oder Neutralgang in emen beliebigen VorwSrts- 
Schaltvorgang derart unterbrochen, daB der Gang X und/oder RflckwSrtsfahrganggeschaltct werden soil 
nicht mehr eingelegt werden soli und statt dcsscn ein 30 Die oben dargestellte Vorgehensweise entspricht bei 
Eudegen des Ganges Y angesteuert wird AnschlieBend emer Einspurhemmimg b einem vorgegebenen einzule- 
wird der Zahler Zl um eme Einheit mkremendert und es genden Gang, daB zwischenzeitlich zumindest ein ande- 
wu-d mit Block 303 fortgefahren. In Block 308 wird ab- rer Gang versucht wird einzulegen und daB der ur- 
gefragt, ob der Zahler Z2 grdBer als em Wert m ist Ist sprflnglich einzulegende Gang anschlieBend wieder ver- 
dies nicht der Fall, so wird imBlock310 das Einlegen des 35 sucht wird einzulegen. Ist dies nicht erfolgreich, kann 
Ganges X unterbrochen, und es wird anschlieBend der der andere Gang mehrfach emgelegt werden und/oder 
Gang Z emgelegt AnschlieBend wu-d der Wert von 72 es kann ein zweiter anderer Gang versucht werden ein- 
mkremendert Danach wird mit Block 303 fortgefahren. zulegen um anscUicBend wieder zu vereuchen. den Ziel- 
Ist der Wert von Z2 grdBer als m in Block 308, so wird gang wieder einzulegen. 

der Wert von Zl und der Wert von Z2 jewdls auf Null 40 Die mit der Anmeldung emgereichten Patentanspra- 
gesetzt,undeswh-dmitBlock303fortgefahren. che sind FormuherungsvorschmgeohnePrajudizfurdie 

pamit wffd erreicht, daB bei einer Einspurhenunung Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmel- 
bejin Etalegen des Ganges X zuerst ein anderer Gang, derin behalt sich vor. noch weitere, bisher nur m der 
wie befepiclsweise der Gang Y oder der Gang Z eingc- Beschreibung und/oder Zeichnungen offenbarte Merk- 
legt wird, um eme Verdrehung von Bauteilen zu errei- 45 malezubcanspruchen. 

Chen, was ihrerseits eine Aufhebung der urspriingKchen fa UnteransprOchen verwendete Ruckbeziehungen 
Emspi^hemmungbewirkensollte. weisen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes 

Im Falle, daB das Fahrzeug steht und der Verbren- des Hauptanspruches dmch die Merkmale des jeweili- 
nungsmotor oder der Antriebsmotor des Fahrzeuges gen Unteranspruches hin; sie shid nicht als ein Verzicht 
lauft und beispielsweise ein beliebiger Gang emgelegt 50 auf die Erzielung dnes selbstandigen, gegenstandlichen 
ist und die Kupplung gedffnet ist oder der Neutralgang Schutzes fflr die Merkmale der rflckbezogenen Unter- 
emgelegt 1st bei geoffneter oder bei geschlossener ansprOchezuverstehen. 

Kupplung und als Zielgang der RQckwartsgang gewShlt Die Gegenstfinde diescr Unteransprflche bilden je- 
gt, kann bei emer Emspurhenunung bei Einlegen des doch auch selbstandige Erfindungen, die eine von den 
Rfl^artegai^es beispielsweise wie folgtvorgegangen 55 GegenstSnden der vorher^ehenden UnteransprUche 
werden: Die Kupplung wird zumindest kurzzeitig zu- unabhangigeGestaltungaufweisen. 
min^st teilweise geschlossen und anschlieBend wieder Die Erfmdung ist auch nicht auf das (die) Ausfuh- 
geSfftiet ohne em ZurQckfahren der Schiebemuffe. rungsbeispiel(e) der Beschreibung beschrinktViehnehr 
Hierdurch wird das Gangrad veidrcht und der Gang sind hn Rahmen der Erfmdung zahh^iche Abanderun- 
kann mdglicherweise emgelegt werden. Ebenso kann 50 gen und Modifikationcn mdglich, insbesondere solche 
die Kupplung geschlossen werden ohne ZurOckfahren Varianten, Elemente und Kombinationcn und/oder Ma- 
der Schiebemuffe. HQerdurch verdreht sich das Gangrad terialien, die zum Beispiel dun* Kombination oder Ab- 
und die Schiebemirffenverzahnung gleitet in die Hinter- wandlung von einzetoen in Verbindung mit den in der 
legimg. Weiterhm kann ein Zurtickfahren der Schiebe- allgemeinen Beschreibung und Ausfuhrungsformen so- 
muffe in Richtung Neutral durchgefOhrt werden, aber es wie den Ansprflchen beschriebenen und in den Zeich- 
tucht bis zur Synchronposition. Danach kann ein emeu- nungen enthaltenen Merkmalen hzw. Elementen oder 
"^.^ Riickwartsganges durch- Verfahrensschrittcn erfinderisch sind und durch kombi- 
geffihrt werden. Weiterhm kann nach dem Zuruckfah- nierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder 
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2u neuen Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschritt- 
folgen fahren, auch soweit sie Herstell-, PrOf- und Ar- 
bditsverfahren betreffen. 

PatentanspHlche ^ 

1. Kraftfahrzeug tnit einem Drebmojnendibertra- 
gUDgssystem und einem Getriebe, mit dner Vor- 
richtung zur automatisierten Betatigung eines 
Drehmomentfibertragungssystems und zum auto- lo 
mattsierten Schalten eines Getriebes im Antriebs- 
Strang des Fahrzeuges nut einem Antriebsaggre- 
gat) mit zumindest einem Aktor zum Sdialten des 
Getriebes sowie zum Betatigen des Drehmoment- 
ubertragungssystems, mit einer Sleuereinheit zur is 
Ansteuerung des zumindest einem Aktors und mit 
DetektJonseinrichtungen, wie Sensoren, dadurch 
gekennzetchne^ daB bet einem automatisierten 
Schaltvorgang, bei zuvor geoffnetem Drehmo- 
mentObertragungssystem, ein kritischer Zustand, 20 
wie belspielsweise ein Zustand in velchem Zaim- 
spitzen von getriebeinternen Schaltelementen 
kraftbeaufscUagt aufeinandertreffen, mittels Sen- 
sorsignaien zumindest eines Sensors erkannt wird 
und die Steuereinheit eine Ansteuerung des zumin- 25 
dest einen Aktors derart einleitet d^ der Schalt- 
vorgang zumindest zeitweise imd zumindest teil- 
weise rCckgangig gemacht wird und anschlieBend 
wieder fortgesetzt wird 

Z Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn* 30 
zeichnet daB der Scfaaltvorgang zumindest kurzfri- 
stig zumindest teilweise rOdcgaogig gemacht wird 
und das Drehmomentubertragimgssystem zimiin* 
dest kurzfristig derart eingeriickt wird, daB die Ge- 
iriebeeingangswelie zumindest geringftigig ver- 35 
dreht wird und anschlieBend der Schaltvorgang 
weiter fortgesetzt wird. 

3. Kraftfahrzeug mit ehem Drehmomentubertra- 
gungssystem und emem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur automatisierten Betatigung eines 40 
DrehmomentObertraguQgs^ystems und zum auto- 
maUsierten Schahen eines Getriebes, mit zumin- 
dest einem Aktor zumindest zum Betfttigen des 
Drchmomcntflbertragungssystems oder zumindest 
zum Schalten ernes Getriebes, mit zumindest einer 45 
mit Sensoren und gegebenenfalls anderen Elektro- 
nikeinheiten in Signalverbindung stehenden 
Steuereinheit zur Ansteuerung des zumindest ei- 
nen Aktors, mit einer Einrichtung, wie beisplelswei- 

se Sensor, zur Ermittlung einer GrOBe, die eine zum 50 
Schalten der G^ge durch zumindest einen Aktor 
aufgebrachte Kraft repr^entiert, dadurch gekenn- 
zeidinet, daB bei zuvor gezielt ausgerucktem Dreh- 
momentilbertraguDgssystem bei einem automati- 
^erten Schaltvorgang eine Oberschreitung der ei- 55 
ne Kraft zumindest repr^entierenden Gr66e un 
Vergleich zu einem Referenzwert ermittelt wird 
und im Falle der Oberschreitung, der Schaltvor- 
gang zumbidest zeitweise und zumindest teilweise 
wieder TQckg5ngig gemacht wird, das Drehmo- ©o 
mentQbertragungssystem zumindest kurzfristig 
derart bet^tigt wird, daB zummdest em geringfdgi- 
ges Drehmoment ubertragen wird und anschlie- 
Bend der Schaltvorgang weiter durchgefOhrt wird 

4. Kraftfahrzeug mit einem DrehmomentQbertra- 65 
gungssystem und emem Getriebe, nut emer Vor- 
richtung zur automatisierten Betatigung eines 
DrehmomentObertragungssystems und zum auto- 
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matisxerten Schalten eines Getriebes im Antriebs- 
suang eines Kraftfahrzeuges, mit zumindest emem 
Aktor zunundest zum Betadgen des Drehmoment- 
iibertragungssystems und/oder zumindest zum 
Schalten eines GetriebeSj mit zumindest einer mit 
Sensoren imd gegebenenfalls anderen Elektronik- 
einheiten in Signalverbindung stehenden Steuer- 
einheit zur Ansteuerung des zumindest einen Ak- 
tors, mit einer Einrichtung, wie beispielsweise Sen- 
sor, zur Ermittlung einer Gr5fie, die eine beim 
Schalten der GInge durch zumindest einen Aktor 
verSnderbare Position ehies Elementes zumindest 
reprasentiert, dadurch gekennzeichnet, daB bei zu- 
vor gezielt ausgeriicktem Drehmomentiibertra- 
gungssystem bei einem automatisierten Schaltvor- 
gang diese GrSBe in Abhangigkeit der Zeit uber- 
wacht wird und bei Vorliegen einer vorgebbaren 
Zeitdauer mit einernur geringen oder keiner Ande- 
rung der eine Position reprSsentierenden GroBe 
der Schaltvorgang zunundest zeitweise und zumin- 
dest teilweise wieder rfickgangig gemacht wfrd, das 
Drehmomentubertragungssystem zumindest kurz- 
fristig derart betatigt wird, daB zummdest ein ge- 
rin^Ogiges Drehmoment fibertragen wird und an- 
schlieBend der Schaltvorgang weiter durcfagefiihrt 
wird 

5. Kraftfahrzeug mit einer Einrkhtung zum Steuem 
von Schaltvorgangen, mit einem Antrieb, mit einem 
DrehmomentQbertragungssystem und einem Ge- 
triebe. nut einer Vorrichtung zur automatisierten 
Betatigung eines Drehmomentubertragungssy- 
stems und zum automatisierten Schalten des Ge- 
triebes, mit zumindest einem Aktor zumindest zum 
Betatigen des Drehmomentubertragungssystems 
Oder zunundest zum Schalten des Getriebes, mit 
zumindest einer mit Sensoren und gegebenenfalls 
anderen Elektronikeinheiten in Signalverbindung 
stehenden Steuereinheit zur Ansteuerung des zu- 
mindest einen Aktors, mit einer Einrichtung wie 
beispielsweise Sensor> zur Ermitdung einer Grofie; 
die eine zum Schalten der Gange durch zummdest 
einen Aktor aufgebrachte Kraft reprasentiert, da- 
durdi gekennzeichnet, daB bei zuvor gezielt ausge- 
rucktem Drehmomentubertragungssystem bei ei- 
nem automatisierten Schaltvorgang ein kritischer 
Zustand innerhalb des Getriebes, wie z. B. ein Zu- 
stand in welchem Zahnspltzen von Schaltelemen- 
ten kraftbcaufschlagt aufeinahdertreffen durch 
Oberschreitung der eine Kraft zumindest reprasen- 
tierenden Gr5Be im Vergleich zu einem Referenz- 
wert ermittelt wird und im Falle der Obersdu*ei- 
tung, der Schaltvorgang zumindest zeitweise und 
zuinindest teilweise wieder nickgangig gemacht 
wird das DrehmomentQbertragungssystem zumin- 
dest kurzfristig derart betatigt wird daB zumindest 
em geringfflgiges Drehmoment Qbertragen wird 
und anschlieBend der Schaltvorgang weiter durch- 
gefflhrtwird 

6. Kraftfahrzeug mit einer Einrichtung zum Steuem 
von Schaltvorgangen, mit emem Antrieb, mit einem 
Drehmomentubertragungssystem und einem Ge- 
triebe^ mit emer Vorrichtung zur automatisierten 
Betatigung eines Drehmomentabertragungssy- 
stems und zum automatisierten Schalten eines Ge- 
triebes im Antriebsstrang ernes Kraftfahrzeuges, 
mit zumindest einem Aktor zumindest zum Betati- 
gen des DrehmomentQbertragungssystems und/ 
oder zumindest zum Schalten eines Getrlebes» mit 
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zumindest einer mit Sensoren und gegebenenfalls 
anderen Elektronikeinhciten in Signalverbindung 
stehenden Steuereinheit zur Ansteuerung des zu- 
mindest einen Aktors, mit emer Etnrichtung, wie 
belspielsweise Sensor* zur Ermitdung einer GrdBe, 5 
die eine beim Schalten der GSnge durch zumindest 
einen Aktor veranderbare Position eines getriebe- 
intemen Schaltelementes zumindest reprasenticrt, 
dadurch gekeonzetchnet, daS bei zuvor gezielt aus- 
gerticktem DrehmomentQbertragungssystem bei 10 
einem automatisierten Schaltvorgang ein kridscher 
Zustand innerhalb des Getriebes, wie z. 5. ein Zu- 
stand in welchem Zahnspitzen von Scfaalteiemen- 
ten kraftbeaufschlagt aufdnandertreffen durch die- 
seGrdBeinAbhangigkeitderZeitQberwachtwtrd 15 
und bei Yorliegen einer vorgebbaren Zeitdauer mit 
einer nur geringen oder keiner Anderung der eine 
Position reprasentierenden GroSe der Schaltvor- 
gang zumindest zeitweise und zumindest teilweise 
wieder rilckgangig gemacht wird, das Drehmo- 20 
mentlibertragungssystem zumindest kurzfristig 
derart betStigt wird* daB zumindest ein geringfiigh 
ges Drehmoment iibertragen wird und anschlie- 
fiend der Schaltvorgang weiterdurchgefohrt wird. 
7. Kraf tfahrzeug nach emen der Anspniche 3 bis 6, 25 
dadurch gekennzeidmet, daB je eine Einrichtung» 
wie beispielsweise Sensor, zur Ermittlung einer er- 
sten Gro6e» die eine zum Schalten der Gange durch 
zumindest einen Aktor aufgebrachte Kraft zumin- 
dest reprSsentiert und zur Ermitdung einer zweiten 30 
GrOBe, die eine beim Schalten der Gange durch 
zummdest einen Aktor verSnderbare Position eines 
Elementes zumindest repr^sentiert vorhanden ist 
und daB bei zuvor gezielt ausgerdcktem Drehmo- 
menttlbertragungssystem bei einem automatisier- 35 
ten Schaltvorgang eine t)berschreitung der erne 
Kraft zummdest reprasentierenden ersten Gr5Be 
im Vergldch zu einem Referenzwert ermittelt wird 
und ^e zweite GrdBe in Abhangigkeit der Zeit 
fiberwacht wird, wobei bet einer Uberschreitung 40 
des Referenzwertes durch die erste GrdBe und bei 
Vorllegen einer vorgebbaren Zeitdauer mit einer 
nur geringen oder keiner Anderung der eine Posi- 
tion reprasentierenden zweiten GrQBe der Schalt- 
vorgang zumindest zeitweise und zumindest teil- 45 
weise wieder riickgangig gemacht wird, das Dreh- 
momentabertragungssystem zumindest kurzfristig 
derart betSdgt wird, dafl zumindest ein geringfOgi- 
ges Drehmoment Qbertragen wird und anschlie- 
Bend der Schaltvorgang weiter durchgefOhrt wird. 50 
S. Kraftf ahrzeug nach einem der AnsprOche 3 bis 7» 
dadurch gekennzeichnet, daB hei einem automati- 
sierten Schaltvorgang eine Oberschreitung der ei- 
ne Kraft zumindest reprasenderenden GrdBe im 
Vergleich zu einem Referenzwert als Fimktion der 55 
Zeit ermittelt wird und im Falle einer Oberschrei- 
tung des Referenzwertes Ober zumindest eine vor- 
gebbare Zeitdauer, der Schaltvorgang zummdest 
zeitweise und zumindest teilweise wieder ruckgan- 
gig gemacht wird, das DrehmomentQbertragxmgs- eo 
system zumindest kurzfristig derart be^dgt wird» 
daB zumindest ein geringftigiges Drehmoment 
Qbertragen wird und anschlieBend der Schaltvor- 
gang weiter durchgefOhrt wd. 
9. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 65 
Ansprfiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Dauer der vorgebbaren Zeitdauer abhangig von 
dem Wert der uberschreitung der GrdBe uber den 
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Referenzwert ist 

10. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprfiche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Dauer der vorgebbaren Zeitdauer abhangig von 
dem einzulegeiden Gang des Getriebes ist 

1 1. Kraftfahrzeug nach einem der AnsprOdie 1 bis 

10, dadurch gekennzeichnet, daB ein* Aktor die Be- 
tatigung des DrehmomentGbertragungssystems an- 
steuert und dadurch das von dem Drehmoment- 
Qbertragungs^ystem iibertragbare Drehmoment 
bestinimt 

12. Kraftfahrzeug nach einem der Ansprfiche 1 bis 

11, dadurch gekennzeichnet, daB zumindest ein Ak- 
tor das Schalten der Gange des Getriebes ansteu* 
ert 

13. Kraftfahrzeug nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zwei Aktoren das Schalten der 
Gange des Getriebes ansteuem. 

14. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprudie, dadurch gekennzeichnet daB ein Ak- 
tor, welcher zum Schalten der Gange des Getriebes 
eingesetzt wird, ebenfalls die Betatigung des Dreh- 
momentttbertragungssystems ansteuert 
15* Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
AnsprQchen, dadurch gekennzeichnet, daB der Ak- 
tor zum Schalten der Gange des Getriebes eine 
Schaltwalze umfaBt, wobei die Schaitwaize inner- 
halb oder aoBerhalb des Getriebes angeordnet ist 

16. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprfiche, dadurch gekennzeichnet daB zumin- 
dest ein Aktor ein elektromotorisches Antriebsele- 
ment, wie belspielsweise Elektromotor, zur Betati- 
gung des Drehmomentubertragungssystems oder 
zum Schalten des Getriebes aufweis t wie umfaBt 

17. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprfiche, dadurch gekennzeichnet, daB zumin- 
dest ein Aktor ein elektromagnedsches Antriebs- 
element zur Ansteuerung der Betatigung des Dreh- 
momentubertragungssystenvs oder des Schaltens 
des Getriebes aufweist wie umfaBt 

18. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprfiche, dadurch gekennzeidmet, daB zumin- 
dest ein Aktor ein druckraittelbetatigtes Antriebs- 
element zur Ansteuerung der Betatigung des Dreh- 
momentfibertragungssystems oder des Schaltens 
der Gange des Getriebes aufweist 

19. Kraftfahrzeug nach Anspruch 18, dadurch ge- 
kennzeichnet daB das druckmittelbetatigte Ele- 
ment ein hydraulisches, hydrostatisches, pneumatic 
sches oder hydropneumatisches Element ist 
20i Kraftfahrzeug nach einem der Ansprfiche 1 bis 

19, dadurch gekennzeichnet da6 zwischen dem An- 
triebselement und einem Betatigungselement des 
Drehmomentfibertragungssystems eine mechatu- 
sche Obertragungsstredce, wie Gestange oder 
Bowdenzug, oder eine druckmittelbetatigte Ober- 
tragungsstrecke, wie hydraulische oder pneumati- 
sche Obertragungsstrecke angeordnet ist 

21. Kraftfahrzeug nach einem der Ansprfiche 1 bis 

20, dadurch gekennzeichnet daB zwischen dem An- 
triebselement und emem Betadgungselement des 
Getriebes zum Schalten eine mechanische Ober- 
tragungsstrecke, wie Gestange oder Bowdenzug, 
oder eine druckmittelbetatigte Obertragungsstrek- 
ke, wie l^draulische oder pneumatische Ubertra- 
gungsstrecke angeordnet ist 

22. Kraftfahrzeug nach emem der Ansprfiche 1 bis 

21, dadurch gekennzeichnet, daB zumindest ein 
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Sensor, wie Kraftsensor, die von zumindest cinem 
Aktor aufgebrachte Kraft zmn Schalten der GMnge 
detektiert 

23. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprilcbe, dadurch gekennzeichnet, daB bei Ver* s 
weadung eines Aktors mit elektromotorischem Ao- 
trieb ziunindest eine elektrische KenngroBe, wie 
eleklrischer StromfluB oder elektrische Spannung, 
als kraftproportionales Signal oder als die eine 
Kraft reprfisentierende GroBe detektiert wird to 

24. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspruche* dadurch gekennzeichnet, daB zumin- 
dest ein Sensor, wie Druck-> Kraft- oder Wegsensor 
ein kraftproportionales oder wegproportionales 
oder -reprasentierendes Signal erzeugt jg 

25. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprache, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steucreinheit aus zwei Untereinheiten besteht, wo- 
bei die eine Untereinheit die Ansteuerung des 
Drehmomentflbertragungssystems und die andere 20 
Untereinheit die Ansteuerung des Schaltens des 
Getriebes durchfflhrt 

26. Kraftfahrzeug nach Anspruch 24, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB beide Untereinheiten in emem 
Steuergerdt aufgenommen, wie integriert, sind. 25 

27. Kraftfahrzeug nach Anspruch 25, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die eine Untereinheit in einem 
Steuergerat des Drehmomentttbertragungssystems 
und die andere Untereinheit in emem Steuergerat 
des Getriebes aufgenommen sind. 30 

28. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
AnsprQchen, dadurch gekennzeichnet, daB ein kriti* 
sober Zustand, insbesondere ein Zustand, in wel- 
chem bei einem Schaltvorgang eine unerlaubt hohe 
Kraftbeaufschlagung seitens des Aktors resultiert, 35 
mittels zumindest ernes Sensors detektiert wird, 
wobei dieser zumindest eine Sensor ein kraftrepra- 
sentierendes oder wegreprlsentierendes Signal er* 
zeugt 

29. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2B, dadurch ge- 40 
kennzeichnet, daB ein kritischer Zustand, insbeson- 
dere ein Zustand, in welchem bei einem Schaltvor- 
gang eine uneriaubt geringe Weganderung pro 
Zeitintervall resuJtiert mittels Sensoren detektiert 
wird 45 

30. Kraftfahrzeug nach zumindest einem der vor- 
hergehenden AnsprQche, dadurch gekennzeidmet, 
daB eine unerlaubt hohe Kraftbeaufschlagung oder 
eine unerlaubt geringe Weganderung pro Zeitein- 
heit im Vergleich zu Referenzwerten der Kraft 50 
oder des Weges ermittelt werdea 

31. Einrichtung zur Steuerung eines Getriebes und 
eines Drehmomentiibertragungssystems, wie einer 
Kupplung, bei einem Schaltvorgang eines Kraft- 
fahrzeuges insbesondere nach einem der voriierge- ss 
henden Anspruche 1 bis 30. 

32. Verfahren zur Steuerung einer Einrichtung ei- 
nes Kraftfahrzeuges mit etnem Drehmomentuber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit zumindest 
emem Aktor zur Einstellung des von emem Dreh- 60 
momentQbertragungssystem ilbertragbaren Dreh- 
moments und zur Betatigung des Schaltvorganges 
eines Getriebes dadurch gckennzeichnet, daB zu- 
mindest einzclne der folgendcn Verfahrensschritte 
bei einem automatisierten Einlegen eioer ge- 65 
wHnschten Gertriebeubersetzung oder Gang 
durchgeffihrtwerden: 

— bei Vorliegen ernes Schaltsignales wird das 



Qbcrtragbare Drehraoment des Drehmoment- 
Gbertragungssystems auf einen vorgebbaren, 
jedoch variabel wahlbaren Wert von im we- 
sentlichen null reduziert 

— der Schaltvorgang wird durch eine Steucr- 
einheit aktiviert und mittels des zimiindest ei- 
nen Aktors werden getriebeinteme Schaltele- 
mente in Richtung auf die Getriebeneutralpo- 
sition bet^tigt, 

— durch zumindest emen Aktor werden ge- 
triebeinteme Schaitelemente gewahlt und in 
Richtung auf eine eingelegte Gangpo^on be- 
tatigt, 

— zumindest eine GrdBe des Schahvorgangs 
wird mittels zumindest eines Sensors als Funk- 
tion der Zeit detektiert, die eine zum Schalten 
der Gauge des Getriebes durch zumindest ei- 
nen Aktor aufgebrachte Kraft oder eine Posl> 
tion von getriebeintemen Schaltelementen re- 
prasentiert, 

— die zumindest eine GroBe wird mittels zu- 
mindest einer Vergleichseinrichtung mit emem 
Ref erenzwert ver^ichen» 

— bei tJberschreitimg der zumindest einen 
GroBe flber oder bei Unterschreitung der An- 
derungsgeschwindlgkeit der einen GrdBe un- 
ter zumindest einen Rcferenzwert wird der 
Schaltvorgang unterbrochen und die Betslti* 
gung der getriebeintemen Schaitelemente 
kurzzeitig zumindest teilweise wieder ruck- 
gangiggemacht 

— es wird zumindest zeitweise eine andere als 
die gewiinschte GetriebeQbersetzung gesteur 
ert eingelegt, und es wird ansdilieBend wieder 
die gewiinschte GetriebeQbersetzung gesteu- 
erteingelegt, 

— das Drehmomentiibertragungssystem wird 
kurzzeidg zumindest teilweise wieder einge- 
rQckt, damit zumindest eine geringfiigige Ver- 
dr ehung der GetriebeeingangsweUe erfolgt, 

— der Schaltvorgang wird f ortgesetzL 

33. Verfahren in Ab^derung von Anspruch 32, da- 
durch gekennzeichnet, da3 zumindest bei Ober- 
schreitung der eine Kraft repr^entierenden einen 
GrdBe wghrend einer vorbestinunten Zdtdauer 
uber dnen Referenzwert, der Schaltvorgang unter- 
brochen und die Betadgung der getriebehitemen 
Schaitelemente kurzzeitig zumindest teilweise wie- 
der rQckgdngig gemacht wird, das Drehmoment- 
Qbertragungssystem kurzzeitig zumindest teilweise 
wieder eingeruckt wird, damit zumindest eine ge- 
ringfiigige Verdrehung der Getriebeeingangswelle 
erfolgt und anschlieBend der Schaltvorgang fortge- 
setzt wird bis der neu einzulegende Gang eingelegt 
ist 

34. Verfahren in Abanderung von Anspruch 32, da- 
durch gekennzeichnety daB zumindest bei Unter- 
schreitung der Andemngsgesch^digkeit der eine 
Position reprSsentierenden einen GroBe wihrend 
einer vorbestimmten Zettdauer unter einen Refe- 
renzwert, der Schaltvorgang unterbrochen und die 
Betatigung der getriebeintemen Schaitelemente 
kurzzeitig zumindest teilweise wieder rflckgang^g 
gemacht wird, das DrehmomentQbertragungssy- 
stem kurzzeitig zimiindest teilweise wieder einge- 
rQckt wird, damit zumindest eine germgffigige Ver- 
drehung der Getriebeeingangswelle erfolgt und an- 
schlieBend der Schaltvorgang fortgesetzt wird bis 
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der neu einzulegende Gang eingelegt ist 

35. Verfahren nach den Anspriichen 33 und/oder 
34, dadurch gekennzeicbnet, daB bei Untersdirei- 
tung der ADdenmgsgeschwmdigkeit der eine Posi* 
tion repraseatierenden einen GrdBe fiber erne vor- 5 
bestimmte 2^itdaaer unter einen Referenzwert 
und bei Oberschreitung der erne Kraft reprSsentie- 
renden einen GrdBe wahrend einer vorbestimmten 
Zeltdauer Ober einen Referenzwert, der Sciialtvor- 
gang unterbrochen und die Betadgung der getrie- 10 
beintemen Schaltelemente kurzzeitig zinnindest 
tellweise wieder rfickgangig gemacht wird, das 
DrehmomentObertragungssystem kurzzeitig zi> 
mindest teilweise wieder eingerdckt wird, damit zu- 
mindest cine geringfiigige Verdrehung der Getrie- 15 
beeingangswelle erfolgt und anschiieBend der 
Schaltvorgang f ortgesetzt ^d bis der neu einzule* 
gende Gang eingel^ ist 

36. Verfahren nach einem der AnsprQche 32 bis 35, 
dadurch gekenozeichnet, daB die eine Kraft oder 20 
eine PosiSon reprasentierende GraDe mittels eznes 
Sensors, wie Positions-, Wcg-, Druck*, Beschleuni- 
gungs- oder Kraftsensors detektiert wird 

37. Verfahren nach einem der AnsprQche 32 bis 36, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein elektrischer 25 
Strom Oder erne elektrische Spannnhg der in den 
Alctoren ehigesetzten Hektromotoren als ein kraft- 
reprasentierendes Signal verwendet wird 

38. Verfahren nach einem der AnsprQche 32 bis 37, 
dadurch gekennzeichnet, daB eine DrehzedhJ eines 30 
mit emem in dem zumindest einen Aictor eingesetz- 
ten Elektromotoren als ein po^tionsreprasentie- 
rendes Signal verwendet wird. 

39. Verfahren nach einem der Anspruche 32 bis 38, 
dadurch gekennzeiclmet, daB der zumindest eine 35 
Referenzwert aus zumindest einem Spelcher aus- 
gelesenwird 

40. Verfahren nach einem der Anspriiche 34 bis 39, 
dadurch gekennzeichnet, daB der zumindest eine 
verwendete Referenzwert ffir alle Gauge des Ge- 40 
triebes gleich ist oder abhSng^g von dem aktuell 
einzulegenden Gang gewShIt wird 

41. Verfahren nach einem der Ansprttche 32 bis 40, 
dadurch gekennzeichnet, daB die zummdest eine 
Zeitdauer fUr alle G&nge des Getriebes gleich ist 45 
oder abh&igig von dem aktuell einzulegenden 
Gang gewahlt wird 
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